Impacto económico del mototaxismo sobre el transporte urbano formal en Aguachica (Cesar) by Ditta Vargas, Neira Yaneth & Hernández Álvarez, Yazmín
IMPACTO ECONÓMICO DEL MOTOTAXISMO SOBRE EL TRANSPORTE 
URBANO FORMAL EN AGUACHICA (CESAR) 
Investigadores: 
Neira Yaneth Ditta Vargas 
Código 2010184020 
Yazmín Hernández Álvarez 
Código 2010184010 
UNIVERSIDAD DEL MAGDALENA 
MAESTRIA EN DESARROLLO EMPRESARIAL 
SANTA MARTA, MAGDALENA 
2013 
IMPACTO ECONÓMICO DEL MOTOTAXISMO SOBRE EL TRANSPORTE 
URBANO FORMAL EN AGUACHICA (CESAR) 
Investigadores: 
Neira Yaneth Ditta Vargas 
Código 2010184020 
Yazmín Hernández Álvarez 
Código 2010184010 
Director: 
JAIME ALBERTO MORÓN CÁRDENAS 
UNIVERSIDAD DEL MAGDALENA 
MAESTRIA EN DESARROLLO EMPRESARIAL 
SANTA MARTA, MAGDALENA 
2013 
Tabla de contenido 
3 
Introducción 8 
Transporte, movilidad e informalidad una aproximación conceptual 9 
El fenómeno del mototaxismo a nivel internacional y local 11 
Revisión de la literatura 12 
4.1 Literatura internacional 13 
4.2 Literatura nacional y regional 13 
Regulación del servicio de transporte público y motocicletas en Colombia 15 
Caracterización de la oferta formal del transporte público en Aguachica (Cesar) 20 
Caracterización de la demanda 29 
Caracterización de la oferta informal del transporte público en Aguachica 38 
Bibliografía 51 
4 
Lista de gráficas 
Gráfico 1. Participación porcentual en número de vehículos de las empresas que ofrecen el servicio 
de transporte público urbano en Aguachica 21 
Gráfico 2. Edad del parque automotor de Aguachica 22 
Gráfico 3. Edad promedio del parque automotor según tipo de transporte 23 
Gráfico 4. Género de los usuarios del servicio de transporte 29 
Gráfico 5. Estrato socioeconómico declarado por la población 30 
Gráfico 6. Desplazamiento según rango de edades 31 
Gráfico 7. Ocupación principal de los usuarios del servicio de transporte 31 
Gráfico 8. Jornada laboral del usuario del servicio de transporte 32 
Gráfico 9. Tipo de transporte en el hogar 32 
Gráfico 10. Tenencia de licencia 33 
Gráfico 11. Tipo de licencia 33 
Gráfico 12. Medios de desplazamiento 34 
Gráfico 13. Transporte de preferencia 34 
Gráfico 14. Motivos de preferencia 35 
Gráfico 15. Tiempo de espera para acceder al transporte 36 
Gráfico 16. Gastos asociados al desplazamiento 36 
Gráfico 17. Concepto y debilidades asociadas al servicio de transporte formal 37 
Gráfico 18. Concepto y debilidades asociadas al servicio de transporte informal 37 
Gráfico 19. Género del mototaxista 38 
Gráfico 20. Estado civil 38 
Gráfico 21. Edad 39 
Gráfico 22. Nivel de escolaridad 39 
Gráfico 23. Estrato socioeconómico 40 
Gráfico 24. Vivienda 40 
Gráfico 25. Afiliación a salud 41 
Gráfico 26. Lugar de procedencia 41 
Gráfico 27. Motivos por los cuales se ejerce la actividad del mototaxismo 41 
Gráfico 28. Actividad anterior a la actual 42 
Gráfico 29. Disposición a cambiar de ocupación 43 
Gráfico 30. Fecha de inicio de la actividad 43 
Gráfico 31. Modelo del vehículo 43 
Gráfico 32. Marcas más usadas 44 
Gráfico 33. Recursos utilizados en la adquisición de la motocicleta 45 
5 
Lista de Cuadros 
Cuadro 1. Inventario y edad del parque automotor de transporte público urbano de Aguachica, 
Cesar 21 
Cuadro 2. Comparativo — Inventario Parque Automotor de Aguachica años 2010 y 2012 22 
Cuadro 3. Caracterización de las Rutas para el transporte público urbano según resoluciones 23 
Cuadro 4. Caracterización actual de las rutas para el transporte público urbano 26 
Cuadro 5. Ingresos mensuales asociados a la prestación del servicio de transporte 27 
Cuadro 6. Ingresos mensuales asociados a la prestación del servicio de transporte formal sin la 
presencia del mototaxismo 27 
Cuadro 7. Gastos mensuales asociados a la prestación del servicio de transporte 28 
Cuadro 8. Utilidad o pérdida mensual del transporte formal 29 
Cuadro 9. Ingresos, gastos y utilidad mensual del transporte informal 45 
Cuadro 10. Accidentalidad reportada por entidades prestadoras de servicio de salud ario 1012 45 
Cuadro 11. Accidentalidad reportada por el Instituto de Tránsito y Transporte de Aguachica 2012 
46 
6 
Lista de mapas 
Mapa 1. Recorrido actual realizado por el transporte formal 25 
7 
Lista de figuras 
Figura 1. Actividades económicas e interrelaciones entre ellas 11 
8 
1. Introducción 
El transporte es un servicio importante dentro de una sociedad no sólo porque 
satisface necesidades de desplazamiento, sino porque juega un papel trascendental dentro 
del quehacer económico de una región. Por medio de él se movilizan bienes y se trasladan 
personas, los primeros como productos finales de una actividad económica y los segundos 
como dinamizadores del mercado en donde dichos bienes cobran su fin. 
En este sentido, hablar de transporte específicamente aquel cuyo objetivo es la 
movilización de personas incluye además connotaciones sociales que tienen que ver con la 
satisfacción de necesidades relacionadas con de5p1a7Rmientos a sitios de trabajo, zonas 
sociales, centros educativos, religiosos, entre otros, que se establecen bajo imperativos de 
comodidad, eficiencia, sostenibilidad y seguridad. 
La preocupación por solucionar los problemas de movilidad es hoy en día un asunto 
de interés general debido a que es una actividad que involucra a diferentes actores: 
empresas que buscan optimizar sus recursos, usuarios pidiendo rutas más rápidas, mejor 
servicio y tarifas más asequibles; ciudadanos que exigen menos contaminación y 
congestión; y gobernantes que propenden por el establecimiento del orden y desarrollo 
urbano y que en ocasiones sus actuaciones no logran establecer un control total frente al 
mototaxismo que pretende ser reconocido para el transporte público de personas sin tener 
en cuenta implicaciones en términos de legalidad y seguridad, más aun cuando este tipo de 
transporte es el que mayor estadística de accidentalidad y muerte registra en el país. 
En la actualidad el fenómeno 'social' llamado mototaxismo viene afectando al 
transporte formal dedicado a la prestación del servicio público urbano de los municipios y 
ciudades de Colombia, restándoles rentabilidad y ganando espacios sobre las preferencias 
de los usuarios. En Aguachica, esta actividad se inició aproximadamente en el ario 2000; 
en sus inicios carecía de relevancia para las autoridades locales y las empresas del sector, 
hasta que en el ario 2006 se presenta un incremento en el uso de este tipo de transporte. 
Hoy en día las repercusiones han llegado al punto de desplazar y colapsar la economía del 
transporte formal urbano del municipio; haciendo urgente la implementación de medidas 
restrictivas frente a la circulación de motocicletas en las vías. 
Debido a que la característica principal de esta actividad se encuentra enmarcada 
dentro del estado de la informalidad, lo cual está en contra vía al ordenamiento legal, las 
autoridades implementaron el sistema de pico y placa, método utilizado en muchas 
ciudades de Colombia como mecanismo de descongestión vial, sin embargo, pese a los 
esfuerzos de las autoridades locales fue necesario adelantar otras medidas; es así como en 
octubre de 2012 entra en vigencia el decreto 460 que implementó controles en cuanto a la 
circulación de este tipo de vehículos. 
El objeto de estudio de esta investigación fue evaluar el impacto económico de la 
actividad del mototaxismo en la estructura económica del sector formal de transporte, 
determinar las características sociales y económicas de los que ejercen esta actividad, 
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obtener información sobre el perfil y preferencias de los usuarios del servicio en Aguachica 
y caracterizar la oferta del transporte público urbano. 
Para el presente trabajo el transporte metodológicamente se abordó desde la 
perspectiva de un servicio público en un entorno urbano, de interés general sobre todo para 
aquellas empresas formales dedicadas a la prestación de este servicio, así como para los 
organismos que propenden por el mejoramiento de la calidad de vida en las ciudades. Para 
tal efecto se realizaron 304 encuestas a mototaxistas, 124 a usuarios y 65 a conductores del 
sistema formal de transportadores, información que se complementó con entrevistas 
realizadas a los gerentes de las empresas de transporte formal. 
El trabajo está estructurado en ocho capítulos que reflejan a nivel general los 
aspectos más relevantes de la situación del sector transporte. La primera parte se compone 
de la introducción, en la segunda parte se aborda una aproximación conceptual sobre el 
transporte, la movilidad y la informalidad. En la tercera y cuarta sección se expone la 
dinámica del fenómeno del mototaxismo a nivel internacional y local así como la 
representación literaria que sobre el caso existe. En la quinta sección se pone de 
manifiesto el marco legal que sustenta la actividad del trasporte en Colombia para luego, en 
los capítulos siguientes entrar a caracterizar la demanda y la oferta formal e informal del 
transporte público urbano en Aguachica. Finalmente se exponen las conclusiones y 
recomendaciones a cerca de la situación actual del transporte formal en el municipio; 
información que servirá de apoyo en la toma de decisiones de las empresas y las 
autoridades municipales para el replanteamiento de la función del transporte formal y para 
la adopción de medidas que impliquen un esfuerzo por reubicar laboralmente a los 
mototaxistas. 
2. Transporte, movilidad e informalidad una aproximación conceptual 
De acuerdo con Castañeda, Mendieta y Perdomo (2010), el transporte es un sector 
estratégico que contribuye al desarrollo económico y social, de tal suerte que un sistema de 
transporte que provea movilidad y accesibilidad eficiente para todos los habitantes en una 
sociedad, promueve el crecimiento, alivia pobreza y genera integración social; propiciando 
condiciones de desarrollo. En ese mismo sentido Echeverry, Ibáñez y Moya (2005), 
plantean que el tiempo de viaje es uno de los elementos más valorados por los usuarios del 
transporte, y los ahorros que se pueden lograr en éste, son a menudo la justificación 
primaria para mejorar la infraestructura de transporte. Igualmente, menores lapsos de viaje 
se traducen en una mejor asignación del tiempo destinado a otras labores como: estudiar, 
trabajar u ocio. 
Flechas en el 2010, planteó que en general, los desplazamientos de las personas y de 
las mercancías se han tornado cada vez más difíciles de realizar y de solucionar por parte de 
las administraciones locales, y todo parece indicar que el fenómeno seguirá creciendo en el 
futuro. En estas condiciones, se requieren esfuerzos innovadores que superen y 
complementen medidas como las enfocadas a ampliar las infraestructuras, regular el 
estacionamiento, cambiar la actitud de los usuarios y promover un mayor uso de medios 
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alternativos. Siguiendo de cerca a De Rus, Campos y Nombela (2003), la disposición a 
pagar que tienen los consumidores por hacer uso de una determinada infraestructura o 
servicio de transporte, refleja la valoración que hacen los usuarios de dichos servicios. 
Revela las preferencias sobre las distintas características de los mismos en comparación con 
otros bienes que pueden adquirir. 
Mendoza y Morón (2012), plantean que la movilidad urbana funciona en gran 
medida gracias al transporte público de personas, para lo cual se debe contar con una 
infraestructura óptima que contribuya a la reducción de los costos y el tiempo de los 
traslados, así como mejorar las condiciones en cuanto a comodidad, acceso y seguridad de 
los ciudadanos. De modo que el trasporte se constituye, además de un bien público, en un 
bien económico en tanto que es necesario para desarrollar otras actividades, que en la 
mayoría de los casos es de carácter económico. 
Mendieta y Perdomo (2008), establecen que las soluciones en materia de transporte 
deben ser eficientes desde una perspectiva económica, basada en el óptimo bienestar social; 
las implicaciones macroeconómicas y microeconómicas del sector en la economía; las 
externalidades generadas por la actividad; y elección entre distintas alternativas de 
movilización, oferta, valor subjetivo del tiempo, costos, regulación y fijación de precios 
asociados al servicio. 
Sin embargo, factores como aumentos demográficos en zonas urbanas, falta de 
planificación en el crecimiento de las grandes ciudades e incrementos en los índices de 
motorización, han causado grandes impactos y retos dentro del sector (Castañeda, Mendieta 
y Perdomo, 2010). En un estudio Arcos et al. (2011) para la ciudad de Pasto establece como 
problemática de movilidad y transporte la presencia de fallas de mercado, con ineficiencias 
en la provisión del servicio, tiempos de viaje altos entre otros. 
Para el caso de Santa Marta, Causado, de La Hoz y Cantillo (2006), detectaron que 
los problemas de infraestructura vial, falta de una política de transporte urbano, debilidad 
institucional, sobre oferta del servicio de colectivo, tiempos de desplazamientos muy alto e 
insatisfacción de la demanda dio lugar a otros modos de transporte informal como el 
mototaxismo. 
Una de las soluciones a las fallas del mercado del transporte ha sido el mototaxismo. 
De acuerdo con Sánchez (2011) durante la última década en muchas ciudades de Colombia, 
especialmente en la Costa Caribe, el mototaxi se ha convertido en el principal medio de 
transporte público para la población e incluso ha llegado a constituir la más importante 
actividad económica informal. 
En el plano internacional los escasos estudios han identificado que el fenómeno del 
mototaxismo se han incrementado en varios países del mundo debido a dos razones 
principales: El entorno socioeconómico de pobreza y desempleo y la baja oferta de 
transporte público. Esta última se caracteriza por la limitada cobertura de la oferta formal 
que desata la búsqueda de nuevas formas de satisfacer las necesidades de movilidad de la 
población que queda desatendida, en este sentido los mototaxis surgen como la opción más 
"favorable" para estas poblaciones (Centro de transporte sustentable de México, 2010) 
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Para el caso colombiano la actividad del mototaxismo es de carácter informal (e 
ilegal). De acuerdo con Poter y Haller (2004), la economía informal es aquella que abarca 
las actividades económicas que hacen caso omiso del costo que supone el cumplimiento de 
las leyes y las normas administrativas que rigen las relaciones de propiedad, el 
otorgamiento de licencias comerciales, los contratos de trabajo, los daños, el crédito 
financiero y los sistemas de seguridad social y están excluidas de la protección de aquellas'. 
La figura 1 muestra la forma como se relacionan las actividades legales e ilegales, dentro el 
concepto de actividades económicas. 
Figura 1. Actividades económicas e interrelaciones entre ellas 
Fuente: Gráfico 1, tomado Castells y Portes (1989, pág. 14, Citado por Portes y Haller 2004). 
Notas: 
Interferencia del Estado, competencia de las grandes empresas, fuentes de capital y tecnología. 
Bienes de consumo e insumos industriales más baratos, reserva flexible de mano de obra. 
Interferencias y perturbaciones del Estado, suministro de determinados bienes controlados. 
Corrupción, ingresos de determinados funcionarios del Estado en concepto de "cobro de 
peajes". 
Capital, demanda de bienes, nuevas oportunidades de generación de ingresos. 
Bienes más baratos, reserva flexible de mano de obra. 
3. El fenómeno del mototaxismo a nivel internacional y local 
El Ministerio de Transporte de Lima (2007) y el Centro de Transporte Sustentable 
de México (2010) coinciden en afirmar que la forma de transporte que hoy se conoce como 
mototaxis se inició en Tailandia en la década de los 50. Rápidamente se popularizó este tipo 
de transporte y se extendió hasta los países de Filipinas, Indonesia, Malasia, China y en la 
India. 
1 Para una mayor ampliación al respecto consúltese a: Mirus y Smith (1997) y Schneider y Enste (2000) 
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En el caso de la India el fenómeno cobra gran importancia, en donde reciben el 
nombre de auto richshaw o carreta motorizada, que se convirtió en uno de los medios de 
transporte más utilizados debido a su bajo costo. En ciudades al sur de la India se asocia 
este tipo de transporte con actividades criminales como robos y asesinatos; en este país 
estos vehículos deben contar con un taxímetro que regule el cobro, pero la mayoría de estos 
vehículos no cuentan con este instrumento y el servicio es negociado entre el conductor y 
pasajero; en ciudades como Dehli, Bombay, Kolkata y Pune las autoridades han intentado 
implementar esquemas de prepago, sin ningún éxito (Centro de Transporte Sustentable de 
México, 2010). 
Para el caso de América Latina, Perú fue uno de los primeros países que afrontó este 
fenómeno. Se asocia el desarrollo de esta oferta de servicio de transporte a los despidos 
masivos consecuencia de la crisis económica del país de la mitad de la década de los 
noventa. La crisis condujo a que se empezaran a utilizar las motos como fuente de empleo 
informal al tiempo que facilitaban el desplazamiento en las zonas montañosas; según cifras 
oficiales del ST-CTLC (Secretaria Técnica-Consejo de Transporte de Lima y Callao 2007). 
De acuerdo con la Secretaría de Comunicaciones y Transportes de México, el 
servicio de transporte en motocicleta no está permitido, sin embargo a partir del 2007, se 
reportaron más de 2 mil mototaxis ejerciendo este servicio. En el 2008 se decretó la 
prohibición de las concesiones a mototaxis y los permisos para prestar servicio de 
transporte público con este tipo de vehículos. 
Para el caso de Brasil de acuerdo con el Centro de Transporte Sustentable de 
México, (2010), el fenómeno surge a raíz del desempleo, baja oferta de trasporte público en 
las ciudades más pobres. Para el 2005 presentó un incremento de 1.2 millones de motos en 
las calles lo que dio origen a empresas dedicadas a la fabricación de motoflete y mototaxi, 
de igual manera aumentaron los índices de accidentalidad. El problema se agudizó de tal 
manera que el Congreso de la República en el 2009 aprobó una ley de regularización del 
mototaxi. 
Para el caso colombiano no hay una fecha definitiva que defina el inicio del 
fenómeno. Para Brieva (2010) se inició 1980 y según El Observatorio del Mercado de 
Trabajo en Sucre (2007) el fenómeno se originó en 1991. De acuerdo a autoridades 
oficiales la primera oferta de este tipo de transporte se ubica en la vereda La Cotorra cerca 
de Montería, como alternativa de empleo y como medio para desplazarse de las zonas 
marginales hacia los centros de representación económica y social. 
4. Revisión de la literatura 
El mototaxismo en una actividad que se desarrolla en muchos países del mundo, en 
algunos de manera legal y en otros como práctica no regulada ni reglamentada para el 
transporte público. A pesar de sus implicaciones la literatura sobre el tema es escasa y son 
muy poco los documentos de carácter científico que se han realizado. 
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4.1 Literatura internacional 
En el año 2007 el Ministerio de Transportes y Comunicaciones y el Concejo de 
Transporte de Lima y Callao, apoyados en la Secretaria Técnica, realizaron un estudio 
denominado "los mototaxis en el área metropolitana de Lima y Callao". En el cual se 
exhibe el origen de este medio de transporte y las repercusiones que ha tenido en Perú; 
básicamente presenta una radiografía del problema a lo largo y ancho del territorio de Lima 
y Callao. En el trabajo se geo-referenciaron digitalmente las zonas donde los mototaxis 
operan y se identificaron las rutas que se encuentran autorizadas legalmente para la 
prestación del servicio2.Finalmente este documento deja ver cómo este fenómeno tiene una 
amplia aceptación en varios países del mundo. 
En el 2010, El Centro de transporte Sustentable de México, mostró en primera 
instancia cómo se inició el mototaxismo en México (particularmente en Tlajomulco), su 
evolución, y sus principales consecuencias. Se muestra cómo el fenómeno ha deteriorado la 
salud pública, aumentando la contaminación ambiental y los índices de accidentalidad. Para 
los autores las principales razones que influyen de manera decidida en la oferta del servicio 
de mototaxi está ligada a altos niveles de desempleo e informalidad laboral, falta de una 
oferta formal de transporte, condiciones geográficas y debilidad institucional. Estas 
conclusiones guardando las características y particularidades son aplicables en los casos de 
Brasil, Perú, India y Colombia. 
El Banco de Desarrollo de América Latina, (CAF)3 en el 2011, mostró la evolución 
de la movilidad y el desarrollo urbano en quinces ciudades de América Latina, que hacen 
parte del Observatorio de Movilidad Urbana (OMU) de la CAF4. Los resultados muestran 
que no ha habido una planificación al desarrollo urbano, lo que conlleva a la conformación 
de áreas precarias desde el punto de vista urbanístico y ambiental, que reflejan la debilidad 
del Estado y las instituciones encargadas de los problemas urbanísticos. 
En gran parte de las metrópolis de los países de habla hispana el transporte colectivo 
se establece a través sistemas de autobuses reglamentados y de un abastecimiento 
fragmentado en miles de proveedores individuales con vehículos de baja capacidad y mala 
calidad. El transporte individual en motocicletas predomina en Buenos Aires, mientras que 
en otras ciudades como Curitiba, Guadalajara, León, Santiago y Sao Paulo tiene mayor 
relevancia otro tipo de transporte. El transporte y la movilidad de estas ciudades proliferan 
las ventajas para el desarrollo de la informalidad o ilegalidad. 
4.2 Literatura nacional y regional 
Alvis, Arellano y Toro (2004), utilizaron un modelo probabilístico para determinar 
las preferencias de los cartageneros frente a medios de transporte como buses, taxis y 
2 En Pena el servicio de transporte en motocicleta está formalizado. 
3 El Banco de Desarrollo de América Latina (CAF) tiene como objeto promover el desarrollo sostenible y la 
integración regional de 18 países de América latina, el Caribe y Europa. 
4Las ciudades son: Buenos Aires, Belo Horizonte, Curitiba, Porto Alegre, Rio de Janeiro, Sao Paulo, 
Santiago, Bogotá, San José, Ciudad de México, Guadalajara, León, Lima, Montevideo y Caracas. 
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mototaxis. Los resultados muestran que quienes optaron por los buses lo hicieron por 
motivos de disponibilidad, precio y seguridad. Quienes revelaron preferencias por la 
utilización del taxi lo hicieron por motivos de rapidez, disponibilidad, comodidad y 
seguridad. Y finalmente quienes se inclinaron por la utilización del mototaxi argumentaron 
en gran medida razones de tiempo. El nivel educativo y el género fueron factores que 
condicionaron la decisión de los encuestados. A manera de conclusión los autores 
resaltaron que en materia de políticas de transporte urbano las autoridades deberán tener en 
cuenta tres elementos claves para la optimización del servicio como son: la disponibilidad, 
el precio y la rapidez. 
El Observatorio del Mercado de Trabajo en Sucre (2007) realizó una investigación 
denominada "El mototaxismo en Sincelejo, un análisis socioeconómico". En el cual se hizo 
una caracterización de la población dedicada a la oferta del servicio de mototaxi 
evaluando sus condiciones sociales y económicas. Los resultados mostraron que en 
Sincelejo la mayoría de las personas que ejercen esta actividad son hombres entre las 
edades de 14 y 43 años pertenecientes a los estratos 1 y 2, que residen principalmente en 
barrios deprimidos. El nivel de escolaridad es bajo, sólo el 50% terminó la secundaria. El 
22.7% alterna esta actividad con otra. Con respecto al nivel de ingresos se encontró que el 
ingreso diario promedio de los mototaxistas oscilaba en su gran mayoría entre $20.000 y 
$30.000 pesos. 
Finalmente el trabajo concluye que la causa principal de este fenómeno es la falta de 
oportunidades laborales las cuales están relacionadas con el bajo desarrollo empresarial de 
la ciudad, además establece alternativas de solución al fenómeno que incluyen capacitación 
a mototaxistas, análisis de la demanda y tendencias del mercado laboral, incentivos a 
empresas que absorban mano de obra de este sector, subsidio a proyectos productivos y 
facilidades de financiación, entre otras. 
Yánez y Villalba (2009), evaluaron la medida de pico y placa en Cartagena y su 
impacto en el mototaxismo. El estudio arrojó que aproximadamente el 30% de los 
mototaxistas infringen la norma. La principal razón para no cumplir la reglamentación es la 
disminución hasta en un 14% de sus ingresos, que redundan en una disminución de gastos 
en recreación (24%), alimentación (22%), bancos (39%), vivienda (10%) y educación (5%). 
Para las autoridades locales la implementación del pico y placa se justifica porque 
promueve una movilidad eficiente, disminuye el índice de congestión y el riesgo de 
accidentes. 
Sánchez (2011), analizó los factores que inciden para que una persona decida 
incursionar en la oferta ilegal del mototaxismo en la ciudad de Sincelejo (Sucre). El autor 
encuentra que variables como la propiedad de la moto, costos de inversión y de operación, 
acceso a subsidios, seguridad social, seguridad vial, escolaridad y niveles de pobreza, son 
variables que influyen en el ejercicio de esta actividad, siendo éste último el que determina 
en mayor proporción la decisión de ser mototaxista. Finalmente propone la legalización del 
transporte público urbano en motocicletas. 
Mendoza y Morón (2012) hacen referencia a la problemática de movilidad que vive 
Santa Marta. Reseña las debilidades de la estructura de transporte público urbano y el 
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incremento del mototaxismo el cual ha impactado en forma negativa al sector formal. A 
nivel de ingresos el transporte en motocicleta genera al día tres veces más de lo que 
produce el transporte legalmente constituido lo cual hace evidente la disminución de los 
ingresos del transporte formal. Sin embargo, el estudio muestra que los usuarios encuentran 
en el transporte formal características que mejor se acomodan a sus preferencias de 
seguridad y comodidad aun cuando el mototaxismo les ofrezca disminución en los tiempos 
de recorrido. 
El Instituto Municipal de Tránsito y Transporte de Aguachica en el año 2010 
realizó una encuesta denominada "Seguridad vial y Movilidad en el municipio de 
Aguachica" en la cual se pudo establecer el medio de transporte de preferencia por la 
población, siendo la motocicleta de uso particular y mototaxi las más utilizadas, de allí que 
tan solo un 42% de la población utiliza el transporte público. Por otro lado frente a las 
alternativas de descongestión vial expuestas a la comunidad, los usuarios del servicio 
optaron por una que restringiera el uso de motocicletas durante un día a la semana, de 
acuerdo a su apreciación los motociclistas son los mayores infractores de las normas de 
tránsito. Con este ejercicio las autoridades de tránsito de Aguachica buscaron involucrar a 
los usuarios del transporte en la búsqueda de estrategias que permitieran mejorar la 
movilidad y seguridad vial. 
5. Regulación del servicio de transporte público y motocicletas en Colombia 
El Estado tal como lo relaciona en la Constitución Política debe garantizar la vida, 
la convivencia, el trabajo, la justicia, la igualdad, el conocimiento, la libertad y la paz 
dentro de un marco jurídico, democrático y participativo garantizando el orden político, 
económico y social justo. Así cada individuo es libre de elegir una actividad laboral para 
garantizar el mínimo de sus necesidades, no obstante desde el preámbulo de la Constitución 
Política tales actividades están enmarcadas dentro de una norma jurídica y están limitadas 
por el establecimiento del orden económico y la justicia social. El artículo 26 refuerza 
dicha limitante al consignar que las ocupaciones, artes y oficios que no exijan formación 
académica, a pesar de ser de libre ejercicio no tendrán sustento legal si implican un riesgo 
social. 
El mototaxismo como medio de transporte para el servicio público no es una 
actividad que se ajuste a los lineamientos legales debido a que las condiciones bajo las 
cuales se presta el servicio ponen en riesgo la seguridad de los usuarios. Para la prestación 
de este servicio se requieren al menos del cumplimiento de un mínimo de requisitos dentro 
de los cuales la protección de la vida tiene gran relevancia. El artículo 333 establece que la 
actividad económica y la iniciativa privada son libres, pero dentro de los límites del bien 
común. Por tratarse de un servicio de carácter público el Estado es responsable de la 
planeación, regulación, vigilancia y control de los sistemas de transporte. Las normas y 
disposiciones legales que lo sustentan se presentan a continuación: 
Ley 105 de 1993: Enuncia los organismos que hacen parte del sector y el sistema de 
transporte y establece su participación directa en el desarrollo de las políticas. A nivel 
general y en primera instancia la ley deja ver las preferencias que frente al transporte de 
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uso particular se da al transporte público y la importancia que el sistema otorga a la 
seguridad de las personas. Defme el transporte público como una industria encaminada a 
garantizar la movilización de personas o cosas por medio de vehículos apropiados, en 
condiciones de libertad de acceso, calidad y seguridad de los usuarios sujeto a una 
contraprestación económica. Al respecto exhorta a las autoridades competentes a 
promocionar el uso de medios de transporte masivo que incluyan en su diseño 
características especiales para el acceso de personas con algún tipo de discapacidad. La ley 
confiere a la ciudadanía facultades de participación para el control y vigilancia y les otorga 
la libertad de organizarse como empresa o asociación cuya finalidad sea la prestación de 
servicios de transporte. 
El Estatuto Nacional de Transporte (Ley 336 de 1996): Tiene por objeto la 
unificación de principios y criterios que fundamentan la prestación de servicios de 
transporte público en todas sus formas: aéreo, marítimo, fluvial, férreo, masivo y terrestre 
en el territorio colombiano. Dicta disposiciones referentes a las condiciones generales para 
la creación y funcionamiento de las empresas dedicadas al transporte público y confirma 
que la iniciativa es libre y no está sujeta a autorización previa por parte del Estado. Ahora 
bien, para su habilitación deberán demostrar (ante autoridad competente de cada modo de 
transporte) capacidad organizativa, económica, técnica y de seguridad. Además, Establece 
que la conformación podrá convenirse mediante la celebración de contratos de concesión 
adjudicados en licitación pública y dicta disposiciones a cerca de la prestación del servicio, 
tarifas, régimen de sanciones y seguridad. 
Los Decretos 170 al 175 de 2001: Reglamentan los diferentes servicios públicos de 
transporte terrestre a nivel metropolitano, distrital y/o municipal bajo los criterios básicos 
del cumplimiento de los principios rectores del transporte, así como el de la libre 
competencia y la iniciativa privada; bajo los preceptos de la ley 105 del 93. 
El Decreto 170 de 2001: Tiene como objeto reglamentar la habilitación de las 
empresas de transporte público colectivo terrestre automotor de pasajeros del radio de 
acción metropolitano, distrital y/o municipal y la prestación por parte de éstas, de un 
servicio eficiente, seguro, oportuno y económico, bajo• los criterios básicos de 
cumplimiento de los principios rectores del transporte, como el de la libre competencia y el 
de la iniciativa privada, a las cuales solamente se aplicarán las restricciones establecidas por 
la ley y los convenios internacionales. Con el propósito de unificar criterios sobre los 
conceptos empleados para la interpretación de la norma, se establecen en primera instancia 
unas definiciones de aspectos relacionados con el servicio de transporte las cuales se 
relacionan en los artículos 1 al 7, seguidamente se hace referencia a todos los aspectos 
relacionados con su reglamentación tales como las condiciones, requisitos, trámite, 
vigencias y seguros necesarios para la habilitación del servicio; pólizas, procedimientos 
para la asignación de rutas y frecuencias del servicio, capacidad transportadora, vinculación 
y desvinculación de los equipos y asignación de tarjetas de operación. En el documento se 
hace una clasificación del servicio según su nivel de servicio en: básico y de lujo y su radio 
de acción: metropolitano, distrital y municipal. 
El Decreto 171 de 2001: Tiene como objeto reglamentar la habilitación de las 
empresas de transporte público terrestre automotor de pasajeros por carretera y la 
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prestación por parte de estas de un servicio eficiente, seguro, oportuno y económico, bajo 
los criterios básicos de cumplimiento de los principios rectores del transporte, como son la 
libre competencia y la iniciativa privada, a los cuales solamente se aplicarán las 
restricciones establecidas por la ley y los convenios internacionales. Para los efectos 
previstos en el decreto la actividad transportadora de pasajeros por carretera se clasifica 
según la forma de prestación del servicio en: regulado (rutas y horarios previamente 
autorizados por el Ministerio de Transporte) y Ocasional (no sujetos a rutas y horarios, 
dirigidos a un grupo homogéneo de pasajeros). Y según el nivel de servicio en: básico y de 
lujo. Hace referencia a todos los aspectos relacionados con su reglamentación tales como 
las condiciones, requisitos, trámite, vigencias y seguros necesarios para la habilitación del 
servicio; pólizas, procedimientos para la asignación de rutas y frecuencias del servicio, 
capacidad transportadora, vinculación y desvinculación de los equipos y asignación de 
tarjetas de operación. 
El Decreto 172 de 2001: Tiene como objeto reglamentar la habilitación de las 
empresas de transporte público terrestre automotor individual de pasajeros en vehículos taxi 
y la prestación por parte de éstas de un servicio eficiente, seguro, oportuno y económico, 
bajo los criterios básicos de cumplimiento de los principios rectores del transporte, como el 
de la libre competencia y el de la iniciativa privada, a los cuales solamente se aplicarán las 
restricciones establecidas por la ley y los convenios internacionales. Con el propósito de 
unificar criterios sobre los conceptos empleados para la interpretación de la norma, se 
establecen en primera instancia unas definiciones de aspectos relacionados con el servicio 
de transporte. Seguidamente se hace referencia a todos los aspectos relacionados con su 
reglamentación tales como las condiciones, requisitos, trámite, vigencias y seguros 
necesarios para la habilitación del servicio; pólizas, procedimientos para la asignación de 
rutas y frecuencias del servicio, capacidad transportadora, vinculación y desvinculación de 
los equipos y asignación de tarjetas de operación, tarjetas de control y matrículas. 
El Decreto 173 de 2001: Tiene como objeto reglamentar la habilitación de las 
empresas de transporte público terrestre automotor de carga y la prestación por parte de 
estas, de un servicio eficiente, seguro, oportuno y económico, bajo los criterios básicos de 
cumplimiento de los principios rectores del transporte, corno el de la libre competencia y el 
de la iniciativa privada, a las cuales solamente se aplicarán las restricciones establecidas por 
la ley y los convenios internacionales. Hace referencia a todos los aspectos relacionados 
con su reglamentación tales como las condiciones, requisitos, trámite, vigencias y seguros 
necesarios para la habilitación del servicio; pólizas, vinculación de los equipos y 
documentos de transporte de carga. 
El Decreto 174 de 2001: Tiene como objeto reglamentar la habilitación de las 
empresas de transporte público terrestre automotor especial y la prestación por parte de 
estas de un servicio eficiente, seguro, oportuno y económico, bajo los criterios básicos de 
cumplimiento de los principios rectores del transporte, como el de la libre competencia y el 
de la iniciativa privada, a los cuales solamente se aplicarán las restricciones establecidas 
por la ley y los convenios internacionales. El decreto define el servicio de transporte 
terrestre automotor como aquel que se presta bajo la responsabilidad de una empresa de 
transporte legalmente constituida y debidamente habilitada en esta modalidad, a un grupo 
específico de personas ya sean estudiantes, asalariados, turistas (prestadores de servicios 
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turísticos) o particulares, que requieren de un servicio expreso y que para todo evento se 
hará con base en un contrato escrito celebrado entre la empresa de transporte y ese grupo 
específico de usuarios. El documento hace referencia a todos los aspectos relacionados con 
su habilitación y reglamentación tales como las condiciones, requisitos, trámite, vigencias, 
seguros, pólizas, procedimientos para la asignación de rutas y frecuencias del servicio, 
distintivos y requisitos especiales, capacidad transportadora, vinculación y desvinculación 
de los equipos, prestación del servicio de transporte turístico y de servicio escolar. 
El Decreto 175: Tiene como objeto reglamentar la habilitación de las empresas de 
transporte público terrestre automotor mixto y la prestación por parte de estas de un 
servicio eficiente, seguro, oportuno y económico, bajo los criterios básicos de 
cumplimiento de los principios rectores del transporte, como son la libre competencia y la 
iniciativa privada, a los cuales solamente se aplicarán las restricciones establecidas por la 
ley y los convenios internacionales. Se entiende por transporte automotor mixto aquel que 
se presta bajo la responsabilidad de una empresa de transporte legalmente constituida y 
debidamente habilitada, a través de un contrato celebrado entre la empresa y cada una de 
las personas que han de utilizar el vehículo de servicio público a esta vinculado, para su 
traslado simultáneo con el de sus bienes o carga, en un recorrido legalmente autorizado o 
registrado. Para los efectos previstos en este decreto la actividad transportadora Mixta se 
clasifica, según el radio de acción en: a) Metropolitano, distrital o municipal: cuando se 
presta entre municipios de un área metropolitana constituida por ley o dentro de la 
jurisdicción de un distrito o municipio; y b) Nacional o intermunicipal: cuando se presta 
entre dos o más municipios que no hacen parte de un área metropolitana. El documento 
hace referencia a todos los aspectos relacionados con su reglamentación tales como las 
condiciones, requisitos, trámite, vigencias y seguros necesarios para la habilitación del 
servicio; pólizas, procedimientos para efectuar el registro de recorridos y frecuencias del 
servicio, capacidad transportadora, vinculación y desvinculación de los equipos y 
asignación de tarjetas de operación. 
Decreto 2961 del 4 de septiembre 2006: Modificado por el Decreto Nacional 4116 
de 2008: por medio del cual el Presidente de la Republica en uso de sus facultades, da 
herramientas jurídicas a las autoridades municipales o distritales para contrarrestar la 
proliferación del transporte informal de pasajeros en motocicletas. Otorga facultades para 
restringir la circulación y sancionar a los conductores o propietarios de motocicleta que 
transiten en condiciones, zonas y horarios prohibidos dentro de sus jurisdicciones. 
Establece que los decretos adoptados por las autoridades de tránsito será aplicado en la 
localidad para periodos inferiores o iguales a un año y exceptúa a: los motociclistas 
miembros de la Fuerza Pública, autoridades de tránsito, personal de seguridad de las 
entidades del Estado, personal de los organismos de socorro, escoltas de los funcionarios 
del orden nacional, departamental y municipal, acompañante de motocicleta que adelante 
curso de capacitación automovilística en un centro de enseñanza autorizado. A partir de la 
fecha de la promulgación quienes infrinjan la norma serán sancionados de manera gradual 
como sigue: 
Por primera vez: Multa equivalente a 30 salarios mínimos legales diarios 
vigentes; adicionalmente, inmovilización del vehículo por el término de cinco 
días. 
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%( Por segunda vez: Multa equivalente a 30 salarios mínimos legales diarios 
vigentes; adicionalmente, inmovilización del vehículo por veinte (20) días y 
suspensión de licencia de conducción por un término de seis (6) meses por 
reincidir en la prestación del servicio no autorizado en un período no superior a 
un (1) año. 
1 Por tercera vez: Multa equivalente a 30 salarios mínimos legales diarios 
vigentes; adicionalmente, inmovilización del vehículo por cuarenta (40) días y 
cancelación de la licencia de conducción por reincidir en la prestación del 
servicio público de transporte con vehículos particulares, una vez agotada la 
sanción prevista en el numeral 2 del presente artículo. 
En el Decreto 4125 de 2008: Reglamentó el transporte terrestre automotor mixto en 
motocarro, otorgando permiso para la prestación de este servicio bajo los principios 
rectores del transporte como la libre competencia y la iniciativa privada. El decreto expone 
que en los municipios con población inferior a 50.000 habitantes podrán emplear la 
modalidad de motocarros como medio de transporte. Las empresas que se quieran vincular 
a esta actividad deberán cumplir con los requisitos expuestos en el artículo cuatro del 
decreto y deberán demostrar previa a la apertura del concurso público, que los vehículos 
cumplen con las especificaciones y características técnicas y de seguridad determinadas por 
el Ministerio de Transporte y en las cantidades necesarias para satisfacer la demanda del 
servicio, las cuales serán definidas por la autoridad competente según estudios sobre la 
capacidad máxima y mínima requerida. Las empresas deberán acreditar pólizas de 
responsabilidad civil contractual y extracontractual y acogerse a las sanciones expuestas en 
el artículo 20 al 25 en caso de incurrir en faltas. Finalmente la asignación de las tarifas será 
competencia de las autoridades locales. 
La Resolución 2181 de 2009: Establece las características y especificaciones 
técnicas de los vehículos para el transporte mixto en motocarro. Serán de color blanco sin 
propaganda o publicidad alguna y los dispositivos de alumbrado serán fijados en tipo, 
cantidad, color y ubicación conforme a la tabla expuesta en el artículo dos. El sistema de 
chasís y carrocería, frenos, neumáticos y retrovisores deberán cumplir con las 
características señaladas en la resolución. La resolución exige el acondicionamiento de los 
vehículos para reducir la contaminación auditiva, entre otros y el tránsito en las vías por el 
lado derecho. 
El Código Nacional de Tránsito (Ley 1383 de 2010): Tiene por objeto la regulación 
de la circulación de los peatones, usuarios, pasajeros, conductores, motociclistas, ciclistas, 
agentes de tránsito, y vehículos por las vías públicas o privadas que están abiertas al 
público, o en las vías privadas, que internamente circulen vehículos; así como la actuación 
y procedimientos de las autoridades de tránsito. Será responsabilidad del Ministerio de 
Transporte definir, orientar, vigilar e inspeccionar el cumplimiento de la política nacional 
en materia de tránsito en todo el territorio colombiano. Así mismo las autoridades de 
tránsito que en su orden son: Gobernadores y Alcaldes, organismos de transito de carácter 
departamental, municipal o Distrital, Policía Nacional a través de la Dirección de Tránsito y 
Transporte, Inspectores de Policía, Inspectores de Transito, Corregidores o quien haga sus 
veces en cada ente territorial, la Superintendencia General de Puertos y Transporte, las 
Fuerzas Militares para cumplir exclusivamente lo dispuesto en el parágrafo 5 de este 
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articulo y finalmente los Agentes de Tránsito y Transporte, harán difusión de la norma 
atendiendo los principios rectores del código que son: seguridad de los usuarios, movilidad, 
calidad, oportunidad, cubrimiento, libertad de acceso, plena identificación, libre 
circulación, educación y descentralización. 
Decreto 200 del 25 de abril de 2012: Definido e implementado por la autoridad 
local de Aguachica para la restricción y control vehicular para motocicletas, vehículos de 
carga (tres ejes) y vehículos de tracción animal. La norma fija horarios de cargue y 
descargue de mercancías y establece las rutas de entrada y salida de vehículos de servicio 
público de transporte nacional e intermunicipal de pasajeros. Su intención fue garantizar la 
seguridad en la movilidad y prevenir la accidentalidad, minimizando el riesgo social que 
representa las prácticas informales de transporte en motocicletas y el cargue y descargue de 
mercancías en sitios no autorizados. Para su cumplimiento se establecen horarios para el 
tránsito motorizado y se restringe el transporte del parrillero durante tres días a la semana y 
el día sin moto el último miércoles de cada mes. La norma estuvo vigente hasta el 26 de 
octubre de 2012. 
Decreto 460 del 26 de octubre de 2012: Reemplazó el decreto 200 de abril de 2012. En 
este decreto se dictan medidas de restricción y control vehicular para prevenir la 
accidentalidad y garantizar una movilidad segura en el municipio de Aguachica. El 
gobierno nacional mediante decreto 4116 de 2008 modificó el artículo primero del decreto 
2961 de 2006 disponiendo que los municipios donde la autoridad municipal o distrital 
verifique que se está desarrollando la modalidad ilegal de servicio público de transporte de 
pasajeros utilizando la motocicleta, deberán tomar las medidas necesarias para restringir la 
circulación de acompañantes o parrilleros en zona de su jurisdicción en horarios especiales, 
de acuerdo con la necesidad. Razón por la cual en el municipio se prohíbe la circulación 
de toda clase de motocicletas con parrilleros y/o acompañantes en el perímetro urbano los 
días lunes, miércoles y viernes de 8:30 am a 11:30 y de 2:30 a 5:30 pm. y los días viernes, 
sábados, domingos y festivos de 11:00 pm a 4:00 am. Además establece que ningún 
vehículo motorizado podrá circular el último miércoles de cada mes. 
6. Caracterización de la oferta formal del transporte público en Aguachica (Cesar) 
En Aguachica el desplazamiento de personas por medio de vehículos de transporte 
público urbano lo asumen las empresas que cumplen con los requisitos definidos para su 
habilitación, estas empresas deben estar en capacidad de atender la demanda del servicio de 
acuerdo a los estándares estipulados en su regulación. Para conocer en detalle el estado 
actual del servicio fue necesario capturar mediante encuestas y entrevistas aplicadas a los 
conductores y gerentes de las empresas transportadoras información sobre las condiciones 
sobre las cuales es asumida esta actividad. 
De acuerdo a la información registrada en las empresas de transporte público urbano 
el parque automotor en Aguachica está conformado por 201 vehículos de los cuales 166 
prestan el servicio en taxis de transporte individual, 12 en automóviles de transporte 
colectivo y 23 en microbuses. La oferta del servicio está a cargo de tres empresas cuya 
participación en número de vehículos sobre la oferta de transporte está representada en un 
42% por Sotrasur, 37% Coointranar y 21% Cootragua. 
Cuadro 1. Inventario y edad del parque automotor de transporte público urbano de 
A uachica Cesar 
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2.012 6 6 2 14 
2.013 4 2 5 11 
_ 
_ _ 
Total inventario parque automotor 166 23 12 
Edad promedio parque automotor/años 13 14 18 
Gráfico 1. Participación porcentual en número de vehículos de las empresas que ofrecen el 
servicio de transporte público urbano en Aguachica 
5 El decreto 170 de 2001 establece los parámetros para la racionalización y unificación de vehículos de 
transporte público, los clasifica de acuerdo a su capacidad en Grupos: A (automóvil, campero, camioneta) ;B 
(microbús); C (bus, buseta) y establece las equivalencias para traslados entre grupos. 
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SOTRASUR 1TDA COINTRANAR COOTRAGUA 
Fuente: Cuadro 1. 
Actualmente la empresa que tiene a disposición automóviles para el transporte 
colectivo es Sotrasur, esta es la única modalidad que circula dentro del perímetro urbano 
para transportar a más de una persona en un mismo vehículo. La modalidad de microbús, 
aunque también es para el servicio colectivo, únicamente transita para interconectar el 
corregimiento de Villa de San Andrés con el centro del municipio de Aguachica. El 
transporte colectivo representa sólo el 17% del total del parque automotor, mientras que el 
83% lo componen los taxis de servicio individual. 
Cuadro 2. Comparativo -  Inventario Par ue Automotor de Aguachica años 2010 y 2012 
Empresa Tipo de Transporte 2010 2012 
Coointranar Automóvil Transporte Individual 53 57 
Microbuses 18 18 
Sotrasur Automóvil Transporte Individual 
25 72 
Automóvil Transporte Colectivo 12 12 
Cootragua Automóvil Transporte Individual 97 37 
Microbuses 5 5 
Total 202 201 
Fuente: Cuadro 1. 
Entre los arios 2010 y 2012 no se ha presentado una variación significativa en la 
cantidad de vehículos que componen el parque automotor. Las variaciones se ven 
representadas principalmente en traslados de taxis entre empresas; de los 97 taxis que 
hacían parte del inventario de Cootragua, en sólo dos arios el inventario disminuyó a 37 
vehículos, es decir desertaron 60. En el caso de Sotrasur ocurrió lo contrario, de 25 taxis 
que existían en el 2010 pasó a 72 para el ario 2012. 
Gráfico 2. Edad del parque automotor de Aguachica 
120 ariosomás 
zDel0a19 arios 
Del a9 arios 
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Fuente: Cuadro 1. 
  
En concordancia al cuadro 1, la edad de los vehículos de transporte público urbano 
está representada en promedio en 15 arios. El 60% de los vehículos tienen entre 10 a 19 
arios, el 28% de 1 a 9 años y el 12% ya cumplió su vida útil. Las empresas con el parque 
automotor más antiguo son Coointranar y Cootragua siendo esta última la que mayor 
número de vehículos tiene en esta condición. 
Gráfico 3. Edad promedio del parque automotor según tipo de transporte 
Taxis 
Automovil transporte colectivo 
Microbus 
o 15 20 
Fuente: Cuadro 1 
Los microbuses de Aguachica tienen una edad promedio de 18 arios, la edad de los 
automóviles para servicio colectivo es de 14, y la de los automóviles de transporte 
individual de 13. Teniendo en cuenta que la ley 276 de 1996 establece que la vida útil de 
los vehículos de transporte público urbano es de 20 arios, se puede determinar que en estas 
condiciones el parque automotor deberá ser reemplazado dentro de poco tiempo. 
































Villamaré — Mercado — Cementerio — Calle 
Quinta 
 N.D N.D 
5 20 Cada 10 Minutos 
6:00 am - 
8:00pm 
Las Acacias — Campo Serrano — Cra. Cuarenta. 5 20 Cada 10 Minutos 
6:00 am - 
8:00pm 
7:00 am - 
8:00pm Las Acacias — Calle Quinta — Villa de San Andrés 30 70 
Cada60 
Minutos 
Villamaré — Mercado — Calle Quinta —Norean 15 30 Cada 60 Minutos 










Cerro Campana — Villamaré — La Tercera — 
Cementerio — Técnico Industrial — Calle Quinta 
y viceversa 
17 20 
13 40 Cada 5 Minutos 
6:00 am - 
8:00pm 
Cerro Campanas — Villamaré — Calle Quinta — 
Calle Sexta- Centrales Eléctricas (cra 14) — Idema 
(cra 15) — Terminal de transporte — Campo 
Serrano — Mercado Público — Hospital Local — 
San Eduardo y viceversa 
15 55 Cada 5 Minutos 
6:00 am - 
8:00pm 
Cerro Campana — Calle Tercera — Mercado — 
Villa de San Andrés y viceversa 30.5 90 
Cada 30 
Minutos 
6:00 am - 
6:00pm 
Cerro Campanas — U. P.C. — Calle Tercera — Cra 
10— Calle Quinta — Aguas Claras — Freska Leche 
— Juncal y viceversa 
38.1 105 Cada 30 Minutos 
6:00 am - 
6:00pm 
Cerro Campana — El Cruce — Calle 10 Norte — 
Hospital San Eduardo — La Sabanita — Calle 
Tercera — Campo Serrano — Técnico Industrial — 
Calle Quinta y viceversa. 
13.5 45 Cada 5 Minutos 
6:00 am - 
8:00pm 
























8 40 Cada 20 Minutos 
6:00 am - 
8:00pm 
Palmira — La Unión — Hospital — Centro 12 50 Cada 25 Minutos 
6:00 am - 
8:00pm 
Calle Quinta — Villa de San Andrés y viceversa 26 100 Cada 120 Minutos 
6:00 am - 
6:00pm 
Solano Pérez — San Roque — Casa del Abuelo — 
Idema — Paraiso - Kenneddy _ Villamaré — María 
Eugenia — La Sabanita — El Bosque —Barahoja 
14 70 Cada 25 Minutos 
6:00 am - 
6:00pm 
Libertador — san Roque — Centro — La Unión — 
Kennedy — La Esperanza — El Bosque - Barahoja 9 40 
Cada 30 
Minutos 
6:00 am - 
8:00pm 
Cerro de Los Chivos — Calle Quinta — Centro — 
Terminal y viceversa 12 60 
Cada 60 
Minutos 
6:00 am - 
8:00pm 
Fuente: Resolución municipal 647 del 29 de octubre de 1994, 464 del 29 de julio de 1994 y 009 del 18 de 
febrero de 1999. 
De 746 barrios que existen en el municipio el transporte formal sólo circulaba por 
20 de ellos. La frecuencia y el tiempo de servicio se cumplían conforme a lo estipulado en 
6 Plan de Desarrollo Municipal 2012-2015 
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las resoluciones. Anteriormente los despachos de los vehículos provocaban menores 
tiempos de espera al usuario y mayor cobertura debido a que el horario de trabajo se 
extendía hasta las ocho de la noche. 
Mapa 1. Recorrido actual realizado por el transporte formal 
Fuente: Cálculo de los autores 
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Las rutas que hoy en día cubre el transporte público urbano atraviesan la ciudad de 
este a oeste recorriendo la calle quinta, principal vía comercial del municipio y la conectan 
con la calle 10 norte o famoso cruce7 . El transporte colectivo facilita el desplazamiento a 
zonas de gran afluencia e importancia social y económica. Actualmente sólo se está 
operando en cuatro rutas que van desde la Ciudadela de la Paz, avanzan por la calle quinta 
hasta las carreras 31 y 39 cubriendo puntos estratégicos como el Sena, Universidad, 
Mercado, El Cruce, corregimientos de Norean y Villa de San Andrés. De acuerdo a la 
extensión territorial del perímetro urbano (12km2 aproximadamente), existe un bajo 
alcance de la oferta del servicio sobre el territorio urbanizado principalmente el que 
compone la periferia del municipio. 
















Ciudadela-Villa San Andrés-Santa 
Inés 40 70 2.000 
Cada 30 
Minuto 6:00 am - 6:00pm 10.000 
Ciudadela-Norean 15 30 2.000 Cada 10 Minuto 6:00 am - 6:00pm 10.000 
Ciudadela-Hospital-Sena-
Universidad-Villamare 5 20 1.000 
Cada 10 
Minuto 6:00 am - 6:00pm 3.000 
Ciudadela-Mercado-San Eduardo- 
Cruce-Villamare 5 20 1.000 
Cada 10 
Minuto 6:00 am - 6:00pm 3.000 
ir 
Ciudadela-Villa San Andrés-Santa 
Inés 40 70 2.000 
Cada 30 
Minuto 6:00 am - 6:00pm 10.000 
Ciudadela-Norean 15 30 2.000 Cada 10 Minuto 6:00 am - 6:00pm 10.000 
Ciudadela-Hospital-Sena-
Universidad-Villamare 5 20 1.000 
Cada 10 
Minuto 6:00 am - 6:00pm 3.000 
Ciudadela-Mercado-San Eduardo- 
Cruce-Villamare 5 20 1.000 
Cada 10 
Minuto 6:00 am - 6:00pm 3.000 
ua 
Ciudadela-Villa San Andrés-Santa 
Inés 40 70 2.000 
Cada 30 
Minuto 6:00 am - 6:00pm 10.000 
Ciudadela-Norean 15 30 2.000 Cada 10 Minuto 6:00 am - 6:00pm 10.000 
Ciudadela-Hospital-Sena-
Universidad-Villamare 5 20 1.000 
Cada 10 
Minuto 6:00 am - 6:00pm 3.000 
Ciudadela-Mercado-San Eduardo- 
Cruce-Villamare 5 20 1.000 
Cada 10 
Minuto 6:00 am - 6:00pm 3.000 
Con relación al cuadro 3, en la actualidad se pueden determinar diferencias en 
número de rutas, frecuencia y tiempos de servicios con respecto a años anteriores. Hoy en 
día los vehículos para el servicio público urbano circulan hasta las seis de la tarde, se redujo 
a dos horas el tiempo de servicio, la frecuencia no contempla intervalos de cinco minutos ni 
supera en 30 la frecuencia de despacho de las rutas estipuladas por resolución en arios 
7 Zona de representación económica por la incidencia del campesino de la parte alta del municipio. 
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anteriores. La oferta del servicio público recorre cada media hora 16.2 km2. Los recorridos 
más cortos están a cargo de los automóviles de transporte colectivo y los más largos son 
realizados por microbuses que contienen mayor capacidad transportadora. 
Hoy en día el transporte mantiene como referencia los precios estipulados desde 
hace diez arios por resolución. En el mercado los valores cobrados al usuario están 
influenciados por la presencia del mototaxismo. Durante cinco años el transporte formal 
cobró por pasaje $500 pesos, esto fue del ario 2004 al 2009, en el año 2010 la tarifa subió a 
$800 y a partir de noviembre de 2011 y hasta la fecha el valor cobrado está entre $1.000 y 
$2.000 pesos. Desde el ario 2003 no se actualizan por resolución las tarifas para el servicio 
de transporte público en el perímetro urbano. 
Cuadro 5. Ingresos mensuales asociados a la prestación del servicio de transporte 
Tipo de vehículo Total ingresos propietario 
Total ingresos 
conductor Total ingresos 
Microbuses 472.500 744.000 1.216.500 
Taxis transporte individual 789.375 1.741.500 2.530.875 
Automóvil transporte 
colectivo 1.752.000 -- 1.752.000 
Fuente: Encuesta realizada a conductores de transporte formal 
Cuadro 6. Ingresos mensuales asociados a la prestación del servicio de transporte formal sin 
la presencia del mototaxismo 








. ingresos Gastos Utilidad 
Microbuses 1.725.000 2.520.000 4.245.000 1.999.448 2.245.552 
Taxis transporte 




4.860.000 4.860.000 1.163.516 3.696.484 
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El cuadro 5 refleja los ingresos percibidos producto de la actividad del transporte 
forma18. Se observa que los taxis de transporte individual reciben mayores ingresos con 
respecto a las otras modalidades. Así mismo, los ingresos mensuales de un conductor de 
taxi son similares a los de los automóviles de transporte colectivo y oscilan entre$1.741.500 
y $1.752.000 en el mes. Aunque los microbuses tengan mayor capacidad transportadora 
con relación al número de pasajeros que pueden incluir en un viaje, sus ingresos están por 
debajo de las otras modalidades de servicio público, esto obedece a que la subutilización de 
su capacidad instalada (producto del mototaxismo) no le permite trabajar con mejores 
frecuencias de despacho. 
Un día de trabajo le representa al transporte formal ingresos promedios de $61.104 
pesos mientras que un día sin la actividad del mototaxismo equivaldría a $155.958 pesos, lo 
que significaría en promedio ingresos mensuales de $4.678.750. El cuadro 6 detalla los 
ingresos y utilidades que percibiría el transporte formal sin la presencia del mototaxismo. 
En lo que respecta a los gastos mensuales producto de la actividad de transporte formal el 
cuadro 7 detalla los gastos de acuerdo a la modalidad de vehículo. 
Cuadro 7. Gastos mensuales asociados a la prestación del servicio de transporte 







Mantenimiento 16.250 22.898 8.244 
Llantas 100.000 55.013 40.000 
Cambio de aceite 84.500 50.010 53.200 
Valvulina 20.666 8.472 14.900 
Rodamientos 25.633 27.041 52.000 
Frenos 22.483 18.730 16.583 
Impuesto de 
rodamiento 21.250 35.917 12.333 
Tecnomecánica 12.916 9.218 9.083 
SOAT 46.417 25.917 26.000 
Seguro contractual 
y extracontractual 60.333 26.747 21.333 
Combustible 1.440.000 764.400 1.008.000 
Lavado 99.000 117.120 130.000 
Parqueo 50.000 2.033 22.500 
Total gasto 1.999.448 1.163.516 1.414.177 
Fuente: Encuesta realizada a conductores 
8 Los valores correspondientes a los estimativos de ingresos y gastos registrados en los cuadros 5, 6 y 7 son 
los resultados de las encuestas aplicadas a los conductores de servicio de transporte formal. 
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Los microbuses generan mayores gastos de funcionamiento que los automóviles 
para el transporte individual y colectivo, el monto asciende a $1.999.448 en el mes. En este 
caso en particular los egresos superan el valor de los ingresos captados. Los microbuses 
que logran mantenerse en el mercado lo hacen obteniendo ingresos adicionales producto de 
contratos para servicios especiales requeridos por particulares y empresas públicas o 
privadas. 
Cuadro 8. Utilidad o pérdida mensual del transporte formal 
Tipo de vehículo Ingresos Egresos Utilidad / Pérdida 
Microbuses 1.216.500 1.999.448 -782.948 
Taxis transporte 
individual 2.530.875 1.163.516 1.367.359 
Automóvil 
transporte colectivo 1.752.000 1.414.177 
337.823 
Fuente: Encuesta realizada a conductores 
El cuadro 8 cuantifica la pérdida mensual de los microbuses, así como las utilidades 
obtenidas por los transportadores de automóviles de servicio individual y colectivo. Se 
puede deducir que entre mayor sea la capacidad transportadora mayor será la probabilidad 
de que se obtengan pérdidas como consecuencia de la subutilización de la capacidad 
instalada y como producto de la baja demanda del servicio ocasionada principalmente por 
el mototaxismo. Caso contrario ocurre con los automóviles de transporte colectivo y taxis 
los cuales reflejan utilidades de $337.823 y $1.367.359 respectivamente. 
7. Caracterización de la demanda 
La caracterización de la demanda se realizó mediante encuesta aplicada a los usuarios 
del servicio en noviembre de 2012. Para la recolección de los datos se optó por elegir sitios 
que reflejaran las distintas realidades del municipio: hospitales, centros educativos, 
mercado público, universidad, algunos barrios y zonas comerciales. La intención de la 
encuesta consistió en conocer la percepción, preferencia y uso a cerca del transporte formal 
e informal y determinar las características socioeconómicas de la población. 




Fuente: Encuesta realizada a los usuarios 
Como primera medida se pudo obtener que la mayor participación de la demanda sea 
efectuada por mujeres, las cuales representan el 52% de la muestra; mientras que los 
hombres representan el 48% de la demanda del servicio de transporte. 








Fuente: Encuesta realizada a la población 
 
La población que más utiliza el servicio se encuentra estratificada en los niveles uno 
y dos con porcentajes del 46% y 40% respectivamente. 
Gráfico 6. Desplazamiento según rango de edades 
2% 
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12 a 18 arios 
19 a25 arios 
*26 a45 arios 
1146 a64 arios 
*65 arios amas 
Fuente: Encuesta realizada a los usuarios 
El desplazamiento de acuerdo al rango de edades muestra que los usuarios del 
servicio de transporte público que más hacen uso del servicio son las personas con edades 
comprendidas entre los 19 a 25 arios, con un porcentaje del 48%, seguido de los usuarios 
con edad entre los 26 a 45 años. El primer grupo hace parte de la población que se 
desplaza principalmente a centros educativos como universidades y colegios; los segundos 
reflejan la presencia de la población económicamente activa y su dinámica en el 
desplazamiento. 
Gráfico 7. Ocupación principal de los usuarios del servicio de transporte 
rEmpleado 
a Independiente 
a E strudt ante 
'IP ensionaclo 
* D e sempl e ado 
Otro 
Fuente: Encuesta realizada a los usuarios 
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El gráfico 7 ilustra los principales oficios ejercidos por la población encuestada en 
donde el 37% realiza actividades académicas, el 28% son empleados y el 25% ejercen una 
actividad como independientes. 





 Todo el día 
No se ocupa 
Fuente: Encuesta realizada a la población 
De acuerdo a la jornada laboral se puede determinar que el 63% de los usuarios 
ejercen sus actividades laborales durante el día, el 15% en la mañana, 5% en la tarde y 6% 
en la noche. 







Fuente: Encuesta realizada a la población 
33 
El 46% de la población posee motocicletas, cifra significativa con relación a la 
tenencia de un medio de transporte en el hogar; los autos, bicicletas o cualquier otro medio 
sólo representan el 15% de la muestra. 




Fuente: Encuesta realizada a la población 
El 49% de las personas que poseen vehículos manifestaron no tener licencia de 
conducción, un índice bastante elevado que refleja el potencial de riesgo en las vías. 
Gráfico 11. Tipo de licencia 
Carro 
Cairo y motocicleta 
Motocicleta 
NS/NR 
Fuente: Encuesta realizada a la población 
Un porcentaje significativo de usuarios manifestó poseer licencia de conducción 




Mi cr obus 
Bicicleta 
Particular 
2% . Ninguno 
0% *V arios 
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los hogares. El 8% manifestó tener licencia para carro y motocicleta y el 4% sólo para 
carros. 
Gráfico 12. Medios de desplazamiento 
2% 
1% 
Fuente: Encuesta realizada a la población 
La población de Aguachica utiliza para su desplazamiento diferentes medios de 
transporte como bicicletas, motos, vehículos del servicio formal e informal en general. Los 
mototaxis hacen parte de los medios de transporte más utilizados por la población. El 51% 
de los usuarios alternan este medio de transporte con otros que mejor se ajusten a sus 
requerimientos. Los usuarios que utilizan las motocicletas corresponden al 37% de la 
población encuestada, el 4% lo hacen en vehículos de tipo particular y un menor 
porcentaje se desplaza en bicicletas. Los vehículos de servicio público urbano sólo son 
utilizados con relación a los demás medios de transporte en 3%. 








Fuente: Encuesta realizada a la población 
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Ahora bien, al comparar las preferencias de los usuarios respecto a un vehículo en 
particular, los usuarios prefieren desplazarse en mototaxis, esto es 67%, y en su orden: 
transporte de uso particular 17%, varios medios de transporte 6%, en bicicleta 4% , 
transporte formal 6%. 









Fuente: Encuesta realizada a la población 
Los motivos que determinan la preferencia por un medio de transporte en particular 
obedece principalmente a factores como la rapidez (43%), el precio (16%) y la 
disponibilidad del vehículo (22%). 
Gráfico 15. Tiempo de espera para acceder al transporte 
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'l'Hasta 5 minutos 
in hasta 30 minutos 
NS/NR 
Fuente: Encuesta realizada a la población 
Gráfico 16. Gastos asociados al desplazamiento 
EH asta 2000 
'De 2Q01 a5000 
D e 5001 a 10000 
Ek Mas 05: 10000 
Ninguno 
Fuente: Encuesta realizada a la población 
Aunque existan paraderos señalizados para el acceso al transporte, la población y 
los conductores de los medios de transportes formales hacen poco caso a esta señalización. 
Los pocos que existen están ubicados sobre la calle quinta, principal ruta de servicio 
público y aun así recogen a los pasajeros sobre la vía o en el lugar donde les manden a 
parar. Al preguntarles sobre el tiempo de espera para acceder al servicio reportaron lapsos 
de 5 a 30 minutos. Los medios de transporte que más se hacen esperar son los que 
corresponden al sector formal, tiempo muy por encima del que tienen que esperar para 
acceder a medios de transporte informales (cinco minutos). 
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Por otro lado, al 39% de los usuarios del servicio el transporte el desplazamiento les 
representa gastos diarios de $2.000 a $5.000 pesos, el 27% gasta hasta $2.000 y un 
pequeño grupo representado en el 4% gasta de $5.000 a $10.000 pesos. 
Gráfico 17. Concepto y debilidades asociadas al servicio de transporte formal 
NS/NR 
4% *Falta de Rutas 
w Demorado 





Fuente: Encuesta realizada a la población 
Los usuarios del transporte no tienen un buen concepto del servicio que prestan las 
empresas de transporte público, sólo un 28% manifiestan estar conformes. El 68% restante 
tiene un concepto negativo al considerar que la falta de rutas, las demoras en las frecuencias 
de despacho, la escasez dé vehículos y su mal estado ocasionan ineficiencias en el servicio. 





Fuente: Encuesta realizada a la población 
 
Ahora bien, al preguntarles si estaban de acuerdo con el mototaxismo como actividad 
para el servicio público urbano, el 52% argumentó no estarlo, principalmente por razones 
relacionadas con la peligrosidad (86%); mientras que el 48% lo consideraron apropiado. 
La mayoría de los habitantes consideran importante reactivar el transporte formal para el 
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servicio público con mejores condiciones en lo concerniente a cobertura, efectividad y 
calidad. 
8. Caracterización de la oferta informal del transporte público en Aguachica 
Debido a las limitaciones del transporte formal en la prestación del servicio, los 
usuarios del transporte público de Aguachica han adoptado una nueva forma de 
movilización conocida como el mototaxismo; el cual se caracteriza por ofrecer servicios 
puerta a puerta, en menores tiempos y con cobertura hacia todos los sectores. Las personas 
dedicadas a esta actividad encontraron en una demanda insatisfecha una oportunidad para 
generar sus propios ingresos. 




Fuente: Encuesta realizada a mototaxistas 









Fuente: Encuesta realizada a mototaxistas 
De acuerdo a la encuesta realizada al gremio de mototaxistas el 95% de las personas 
dedicadas a esta actividad son hombres y sólo un 5% son del género femenino. La gran 
mayoría son jefes cabeza de hogar, en donde el 70% de las mujeres que se dedican a esta 
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actividad tienen a cargo el sustento familiar y de los hombres el 65% tienen a cargo esta 
función. 
Por otro lado, el 33% de los mototaxistas son personas solteras, la mayoría se 
encuentran casadas o en unión libre y conforman el 53% de la muestra. 
Gráfico 21. Edad 
1% 
12 a 18 arios 
19 a25 arios 
.26 a45 'arios 
46 a64 arios 
.65 a más arios 
Fuente: Encuesta realizada a mototaxistas 
Gráfico 22. Nivel de escolaridad 
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Fuente: Encuesta realizada a mototaxistas 
La estructura de la ocupación informal por edades exhibe mayor participación en el 
rango de 26 a 45 arios (51%), los siguientes comprenden edades entre 19 a 25 arios (27%) y 
46 a 64 arios (16%). De esta información se puede deducir que un poco más de la quinta 
parte de los mototaxistas son personas jóvenes que en esta etapa deberían estar cursando o 
culminando estudios superiores. Existe además un alto porcentaje de población 
económicamente activa dedicada a esta actividad que queda excluida de los beneficio 
adicionales que otorgan las actividades de tipo formal. 
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La mayor parte de las personas que se ocupan en el mototaxismo poseen un grado 
de escolaridad bajo, el 55% ha alcanzado el nivel de secundaria y de ellos sólo el 33% ha 
culminado el proceso de formación; el 19% ha realizado la básica primaria, y un número 
reducido se ha ubicado en niveles tecnológicos y universitarios (8%). Esto confirma que 
aquellas personas con un índice de escolaridad bajo tienden a ejercer una actividad 
informal. 






Fuente: Encuesta realizada a mototaxistas 
Gráfico 24. Vivienda 
Fuente: Cálculo de los autores con base en la encuesta realizada a mototaxistas 
Un número significativo de la población dedicada a esta actividad pertenecen al 
estrato uno, esto equivale a un 72%, el 25% hacen parte del estrato dos y sólo un 2% s 
ubican en los estratos tres y cuatro. Esto ratifica que los mototaxistas hacen parte de 
población más vulnerable del municipio. El 55% de los mototaxistas poseen vivienda propia 
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45% restante expresó que no cuenta con este recurso y habitan en propiedades de familiares o en 
viviendas arrendadas. 








     
El 82% de los mototaxistas está afiliado al sistema de seguridad social en salud. El 
15% no pertenece a ningún régimen. La mayor proporción (80%) manifestó estar afiliado 
al régimen subsidiado y el 9% al régimen contributivo, el 3% restante de la población no 
reportó información. 
Gráfico 26. Lugar de procedencia 
S anta Marta 
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Fuente: Encuesta realizada a mototaxistas 
Al preguntarle al mototaxista si siempre ha vivido en Aguachica un gran porcentaje 
se abstuvo de responder, esto es el 63%. Sólo el 11% afirmó ser de este municipio, el 7% 
proviene de Gamarra municipio ubicado a 12 km de Aguachica y el más cercano con 
relación a los demás. Un porcentaje menos significativo proviene de municipios como 
Morales, Ocaña, Bucaramanga, Santa Marta y San Martín. 
Gráfico 27. Motivos por los cuales se ejerce la actividad del mototaxismo 
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Fuente: Encuesta realizada a mototaxistas 
Los motivos por los cuales los mototaxistas eligieron dedicarse a esta actividad 
obedecen principalmente a razones como falta de oportunidades en el mercado laboral 
82%, gusto 6%, fuente para aumentar los ingresos 2% y a razones relacionadas con la 
formación académica, independencia laboral, edad y fenómenos de desplazamiento. 
Gráfico 28. Actividad anterior a la actual 
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Fuente: Encuesta realizada a mototaxistas 
El 95% de la población encuestada se dedicaba a actividades diferentes al 
mototaxismo: la mayor parte se dedicaban a la construcción (29%), actividades 
agropecuarias (14%) y comerciales (12%), empleados (13%). En una menor proporción se 
encontraron militares, estudiantes, vigilantes y aquellos que alternaban sus actividades y no 
tenían un oficio específico. 
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Fuente: Encuesta realizada a mototaxistas 
El 81% de los mototaxistas manifestaron estar dispuestos a cambiar de actividad por 
otra que le represente mejores beneficios en cuanto a seguridad, ingresos, estabilidad, etc. 
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Fuente: Encuesta realizada a mototaxistas 
De acuerdo a la información suministrada la actividad del mototaxismo se inicia a 
partir del año 2000 y toma fuerza en el 2006. En el año 2008 se observa un aumento 
significativo que supera el doble la cantidad con respecto al año anterior, pero es en el ario 
2010 cuando se registra mayor número de personas que iniciaron esta actividad. En 
promedio el mototaxista lleva seis arios ejerciendo la actividad. 
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Fuente: Encuesta realizada a mototaxistas 
Esta información guarda relación con las fechas de adquisición de las motocicletas, 
la gran mayoría manifestaron adquirirla en el 2010 y la dinámica de compra para los arios 
posteriores y siguientes fue similar. 








Fuente: Encuesta realizada a mototaxistas 
El 83% de los mototaxistas manifestaron ser propietarios de las motocicletas. La 
marca de preferencia por la mayoría es Auteco representada por un 54%.9 Le siguen en su 
orden las marcas Honda (19%), Suzuki (12%), Yamaha (6%) y AKT (3%). 
9 En el año 2011 Auteco ocupó los primeros puestos en ventas a nivel nacional según informe expedidos por 
el Ministerio de Comercio, Industria y Turismo (porcentaje de integración nacional PIN 2011). 
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Gráfico 33. Recursos utilizados en la adquisición de la motocicleta 
o Recursos propios 
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Fuente: Encuesta realizada a mototaxistas 
De acuerdo a la información suministrada por los mototaxistas encuestados un 57% 
declararon haber comprado el vehículo con recursos propios, el 27% dice haberlo adquirido 
con préstamos a entidades financieras, concesionarios, préstamos informales entre otros. 
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324.740 189.178 25.993 44.538 6.430 20.479 3.792 290.410 734.330 
350.000 182.423 28.888 42.596 6.430 20.479 3.792 300.350 584.958 465.042 
343.220 195.935 23.452 41.325 6.430 20.479 3.792 215.900 507.313 535.907 
Utilidades promedio $578.426 
Los ingresos mensuales devengados por los mototaxistas oscilan entre $1.024.740 y 
$1.050.000 pesos; la utilidad está condicionada a la propiedad de la moto, de esta manera 
quienes son dueños de los vehículos obtienen utilidades superiores con relación a quienes 
tienen que pagar tarifa o pagan la financiación del vehículo. Al comparar los valores de las 
utilidades y establecer su promedio se obtiene que $578.426 es un valor aproximado al 
salario mínimo actual, lo que indica que la población mototaxista ejerce una actividad que 
no representa ingresos superiores al mínimo establecido por ley y no goza de las garantías 
que ofrece un empleo formal en cuanto a prestaciones sociales, estabilidad laboral, 
posibilidades de acceso a créditos con entidades financieras, etc. 
Cuadro 10. Accidentalidad reportada por entidades prestadoras de servicio de salud 
año 1012 
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Entidad No. de Accidentes 
Hospital Regional 
de Aguachica 814 







Fuente: Información suministrados por las empresas 
De acuerdo a las cifras reportadas por las entidades prestadoras de salud en el ario 
2012 se presentaron 3.204 accidentes de tránsito, lo equivalente a 267 accidentes al mes y a 
9 reportes diarios. El reporte de accidentalidad del Instituto de Tránsito y Transporte del 
municipio sólo registra 193 accidentes lo equivalente al 6% con respecto al total registrado 
en las entidades de salud. Esto se debe a que la mayoría de los accidentes que ocurren 
terminan en conciliación y por lo tanto, no se registra información en el Instituto. 
Cuadro 11. Accidentalidad reportada por el Instituto de Tránsito y Transporte de Aguachica 
2012 
Mes Muertos Heridos 
Sólo 
daños 
Enero 2 4 
Febrero 1 1 2 
Marzo 2 11 
Abril 2 15 
Mayo 1 4 20 
Junio 20 
Julio 2 13 
Agosto 13 
Septiembre 2 14 
Octubre 2 17 
Noviembre 16 
Diciembre 1 5 23 
Total 5 20 168 
Total 193 
Del total de accidentes reportados en el Instituto de Tránsito 168 no tuvieron 
repercusiones trascendentales, 20 reportaron heridos y 5 muertos. 
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Conclusiones 
Los resultados de esta investigación permiten concluir que el servicio de transporte 
público urbano en el municipio de Aguachica se desarrolla bajo dos escenarios, el primero 
que tiene que ver con la oferta del transporte debidamente formalizado y en el segundo, el 
que se desarrolla bajo la figura de la informalidad. 
En lo que respecta al transporte formal se pudo determinar que las condiciones 
bajo las cuales se presta el servicio no logran satisfacer los requerimientos de la demanda. 
Existe una baja calidad en cuanto a cobertura, disponibilidad y estado de los vehículos, con 
respecto a este último el 60% del parque automotor tiene más de diez años de uso. Las tres 
empresas que prestan el servicio tienen vehículos que según la ley 276 de 1996 ya 
cumplieron su vida útil y deben ir a proceso desintegración y/o reparación. 
La baja cobertura del servicio obedece en gran parte al posicionamiento del 
mototaxismo en el mercado; sin embargo esta no es la única causa, ya que en la medida en 
que se desarrollaba el mototaxismo el transporte formal le cedía espacios al dejar de 
ejercer controles sobre las rutas, frecuencias de despacho y tiempos de servicio, situación 
por la cual en la actualidad solo operan cuatro rutas de las quince establecidas por 
resolución. De igual manera mantener en el mercado vehículos de transporte de pasajeros 
de mayor capacidad implicaba mayores gastos de funcionamiento lo que originó que 
muchos de estos vehículos salieran de circulación y fueran reemplazados por automóviles 
para el transporte colectivo. En la actualidad los vehículos para transporte colectivo 
representan únicamente el 17% del total del parque automotor. 
La mayoría de los desplazamientos se realiza en moto ya que este medio de 
transporte supera en disponibilidad y rapidez al transporte público formal situación que se 
refleja en el porcentaje de preferencia representado en el 67%. La mayor debilidad 
asociada al mototaxismo tiene que ver con el alto índice de accidentalidad, durante el mes 
se reportan 267 accidentes, lo equivalente a 9 accidentes por día. 
El mototaxista de Aguachica hace parte de la población más pobre del municipio y 
se ubican en los niveles uno y dos de la estratificación social; su bajo nivel de escolaridad 
dificulta las posibilidades de inserción en la estructura del trabajo formal y la posibilidad 
de mejorar sus condiciones laborales. Frente a la falta de empleo, los ingresos percibidos 
producto de su actividad le representan valores cercanos al salario mínimo y en términos 
generales superan las expectativas que el sector formal le ofrece con el mismo nivel de 
formación y con poca experiencia laboral. 
La utilidad mensual obtenida por los mototaxistas es en promedio $578.426 pesos. --, 
,";s;  
Los taxis reportan utilidades de $1.367.359, los automóviles de servicio colectivo d 1c  \ s(.5 
‘ "1- 11 
48 
$337.823 y microbuses $ -782.948. Esto refleja las afectaciones que ha sufrido el 
transporte formal en su economía, sobre todo en lo que respecta al transporte de uso 
colectivo. Al calcular los ingresos mensuales de los 304 mototaxistas encuestados se 
concluye que éstos le restan al transporte formal lo equivalente a $315.953.280 pesos 
mensuales, ahora bien, teniendo en cuenta que la muestra no representa la totalidad de los 
mototaxistas de Aguachica los ingresos dejados de percibir por las empresas 
transportadoras serían mucho mayor. 
Finalmente, el panorama del trasporte público urbano en Aguachica es lamentable, 
no hay suficientes vehículos para la demanda del servicio, las rutas sólo operan por el 
centro del municipio, la edad del parque automotor es avanzada y en condiciones 
deplorables; el impacto del mototaxismo ha ocasionado además graves alteraciones 
financieras ocasionando pérdidas a los transportadores de microbuses y baja utilidad al 
transporte colectivo en automóviles, situación que afecta económicamente y de forma 
directa a las empresas responsables del servicio. 
El mototaxismo se convirtió en una opción de empleo y al mismo tiempo en un 
problema con repercusiones sociales y económicas que preocupa a las autoridades del 
municipio sobre todo cuando de manera alterna a esta actividad se han dado lugar a 
actividades delictivas. Propender entonces por la formalización del empleo es una tarea que 
conlleva un replanteamiento de las políticas que orientan el sistema de transporte en el 
municipio y de las acciones de las empresas del transporte formal que implica la adopción 
de estrategias que permitan retomar el control y el liderazgo del transporte público urbano 
en el municipio. 
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Recomendaciones 
Teniendo en cuenta que el transporte cumple una función esencial en el crecimiento y 
desarrollo de una ciudad, es necesario que las empresas encargadas del transporte público 
colectivo del municipio de Aguachica, realicen cambios significativos en pro de elevar su 
productividad y eficiencia. 
El primer aspecto en el cual se debe trabajar tiene que ver con la reactivación de las rutas. 
Es necesario ampliar la cobertura del servicio a los barrios periféricos del municipio, para 
ello deberán cumplir con los tiempos definidos en las frecuencias de despacho de tal modo 
que el servicio no sólo le ofrezca al usuario disponibilidad de transporte sino que le 
represente menores tiempos de espera. 
La reposición del parque automotor es uno de los aspectos que requiere gran atención por 
parte de las empresas y los propietarios de los vehículos, de ello dependen en gran parte la 
calidad con la que se presta el servicio. Una de las principales razones para no utilizar el 
trasporte colectivo es precisamente el mal estado de los vehículos. Por lo tanto las 
empresas deberán actualizar su parque automotor de conformidad con los criterios y 
políticas definidas en la legislación. Debido a la situación económica por la que atraviesan, 
la adquisición de microbuses podría realizarse a través de convenios con otras empresas 
en cuyas ciudades se hayan adoptado modos de transporte masivo y tengan vehículos de 
uso colectivo en mejor estado y modelos más recientes. 
Las empresas podrán competir con precios frente al transporte informal siempre y cuando 
segmenten su mercado y estipulen tarifas especiales a usuarios con condiciones especiales 
(estudiantes), este podría ser uno de los factores clave de diferenciación que les otorgaría 
una ventaja competitiva sobre otros medios de trasporte. Ahora bien, resultaría importante 
el establecimiento de una alianza estratégica entre las empresas que prestan el servicio de 
transporte público urbano en el municipio, sobre todo en lo que respecta al cubrimiento de 
rutas y tiempo de servicio. 
La intervención de las autoridades resultará imprescindible en la reactivación del transporte 
público; para lo cual el Instituto de Tránsito deberá garantizar el cumplimiento del decreto 
municipal 469 de 2012 y el establecimiento de controles estrictos frente al uso de 
motocicletas sin licencia de conducción ya que en este municipio un alto porcentaje de 
motociclistas no cuenta con este permiso. 
Será necesario un plan de acción que involucre la función del estado en cabeza de la 
autoridad local y organismos como el SENA que orienten la actividad de los mototaxistas 
hacia trabajos que mejoren sus condiciones laborales. 
Finalmente, se hace necesario que las empresas junto con las autoridades competentes 
adelanten una campaña agresiva de sensibilización de los usuarios hacia el uso de 
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sistema de transporte que proporcione menores riesgos en cuanto a la salud e integridad 
física, mayor economía y fácil acceso; permitiendo así que se cree conciencia ciudadana 
frente al uso de medios de transporte formal que se verá reflejado en una mejor calidad de 
vida de los habitantes y en una orientación hacia un municipio modelo de desarrollo urbano 
sostenible y competitivo. 
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